ОЦІНКА ТРИВАЛОСТІ ПРОСТОЮ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ 

НА ПРОМІЖНИХ ЗУПИНКАХ by Давідіч, Ю.О. et al.




определить  направление  прихода акустической волны, являющейся 
следствием взаимодействия колеса с ползуном и рельса, и тем самым 
регистрировать образование ползуна еще на начальном этапе его зака-
тывания.  
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ОЦІНКА ТРИВАЛОСТІ ПРОСТОЮ ТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ  
НА ПРОМІЖНИХ ЗУПИНКАХ 
 
На підставі результатів натурних обстежень визначено закономірності зміни 
тривалості простою транспортних засобів на проміжних зупинках автобусних маршрутів, 
що впливають на раціональну довжину перегону маршруту міського пасажирського 
транспорту. 
 
На основании результатов натурных обследований определены закономерности 
изменения длительности простоя транспортных средств на промежуточных остановках 
автобусных маршрутов, которые влияют на рациональную длину перегона маршрута 
городского пассажирского транспорта. 
 
On the basis of results of model inspections are definite to conformity to the law of change 
of duration of outage of transport vehicles on the intermediate stops of bus routes, which affect 
rational length of driving of route of public passenger transport. 
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Зростання чисельності мешканців і території міст потребує 
підвищених вимог до міського транспорту. Це стимулює розвиток усіх 
видів транспорту, в тому числі й пасажирського. Транспорт забезпечує 
можливість підвищення ефективності виробничої діяльності головної 
виробничої сили суспільства – його людей. За рахунок зменшення часу 
пересування збільшується вільний час для навчання, відпочинку, спорту 
і т.д. [1]. 
Одним із основних факторів, що впливає на всі параметри 
перевізного процесу, є довжина перегону маршруту міського паса-
жирського транспорту [1, 2]. Існуючі методи визначення довжини пере-
гону ураховують як постійні величини технічну швидкість транспортно-
го засобу, час простою на зупинках і інтервал руху. Для оптимізації 
довжини перегону маршруту міського пасажирського транспорту 
необхідно розробити моделі, що описують вплив довжини перегону 
маршруту міського пасажирського транспорту на технічну швидкість 
транспортного засобу на перегоні маршруту і тривалість його простою 
на зупинних пунктах. Час простою транспортних засобів на зупинному 
пункті складається з часу, затрачуваного на відкриття і закриття дверей і 
часу безпосередньо посадки і висадки пасажирів, протягом якого вони 
виходять з автобуса і входять в нього. Тривалість цього часу залежить 
від різного роду чинників: пасажирообміну зупинного пункту, ступеня 
заповнення салону автобуса, кількості дверей, пори року, наявності ба-
гажу в пасажирів і т.д. [3, 4]. Для вирішення задачі визначення 
раціональної довжини перегону маршруту міського пасажирського 
транспорту виникає необхідність в дослідженні закономірностей зміни 
часу простою транспортних засобів на зупинних пунктах. 
Метою даної роботи є визначення закономірностей зміни часу про-
стою транспортних засобів на зупинках. Для досягнення поставленої 
мети необхідне проведення обстеження параметрів слідування транс-
портних засобів по маршруту. 
Для отримання вихідних даних, що необхідні для визначення 
закономірностей зміни часу простою транспортних засобів на зупинках, 
проводилися натурні дослідження. Після обробки результатів обстежен-
ня було розраховано час простою на зупинних пунктах, пасажирообмін 
зупинок в кожному рейсі, середня довжина поїздки пасажира, 
коефіцієнт використовування пасажиромісткості, коефіцієнт 
змінюваності та інші необхідні показники. 
Таким чином, після проведення натурного обстеження і обробки 
його результатів були отримані всі дані, необхідні для розробки моделі 




зміни часу простою транспортних засобів на зупинних пунктах маршру-
ту. 
На першому етапі дослідження аналізувався вплив кожного з  
факторів на значення часу простою на зупинних пунктах. Даний аналіз 
проводився на основі математичного опису графіків залежності між 
досліджуваними параметрами для рейтингової оцінки величини впливу 
окремих факторів відповідно до методики, наведеної в [5]. 
Як рішення задачі математичного опису зміни часу простою транс-
портних засобів на зупинних пунктах були вибрані методи 
кореляційного і регресійного аналізу [6-8]. Графічне зображення експе-
риментальних точок зміни часу простою автобуса на зупинних пунктах, 
залежно від його довжини, наведено на рисунку. 
 















Графік зміни сумарного часу простою автобуса на зупинках  
за період рейсу залежно від його довжини 
 
Дану залежність можна описати моделлю 
аоп Lt 93,3712,56 +−=  ,                            (1) 
де аL  – довжина автобуса, м. 
Аналогічно було досліджено вплив на час простою інших факторів. 
Характеристики розроблених моделей наведено в таблиці. 
 
















Кількість пасажирів у 
транспортному засобі 
Fп, пас. 0,72 0,52 75,27 1,39 
Кількість дверей в 
автобусі 
nдв, од. 0,57 0,32 35,38 1,39 
Обсяг перевезених паса-
жирів за рейс одного 
автобуса 
Qп.п., пас. 0,66 0,43 45,35 1,39 
Кількість місць  
для сидіння 
qсид, од. 0,74 0,55 79,26 1,39 
Довжина маршруту LM, км 0,61 0,37 43,47 1,39 
Коефіцієнт заповнення 
салону γ 0,80 0,64 35,37 1,84 
Кількість зупинних 
пунктів маршруту 
nоп, од. 0,82 0,67 118,01 1,39 
Номінальна місткість 
автобуса 
qн, пас. 0,81 0,65 116,56 1,39 
Коефіцієнт змінюваності 
пасажирів 
Kсм 0,81 0,65 100,16 1,52 
 
Аналіз отриманих моделей дозволяє зробити наступні висновки.  
1. Із збільшенням довжини автобуса збільшується його час простою 
на зупинних пунктах. Це відбувається за рахунок кореляції між довжи-
ною автобуса і номінальною місткістю.  
2. Із збільшенням кількості пасажирів, перевезених на перегоні, 
збільшується пасажирообмін зупинки, що призводить до збільшення 
часу простою на ньому.  
3. Час простою визначається номінальною місткістю транспортного 
засобу, яка пов'язана із його габаритними розмірами, що впливає на 
кількість дверей.  
4. На значення часу простою показник обсяг перевезених пасажирів 
за рейс робить менший вплив. Більш точно описати зміну часу простою 
можна з використанням коефіцієнта змінюваності.  
5. Із збільшенням кількості сидячих місць в салоні автобуса, 
збільшуватиметься і час простою даного транспортного засобу.  
6. Чим більше довжина маршруту, тим більше і час простою авто-
буса, це пов'язано із збільшенням кількості зупинок.  
7. Із збільшенням коефіцієнта заповнення салону збільшується час 
простою автобуса.  
8. Із збільшенням кількості зупинок на маршруті йде збільшення 
часу простою транспортного засобу на них.  




9. Значення номінальної місткості позитивно впливає на зміну часу 
простою транспортного засобу на зупинних пунктах.  
10. За наявності невеликої відстані між зупинними пунктами і 
відповідної середньої відстані поїздки пасажира, збільшується час про-
стою транспортного засобу. Це пов’язано із зростанням пасажирообміну 
зупинки та коефіцієнту змінюваності пасажирів. 
Аналіз отриманих результатів показав, що найбільший ступінь 
впливу на зміну часу простою транспортних засобів на зупинних пунк-
тах надають коефіцієнт заповнення салону, кількість зупинних пунктів 
маршруту, номінальна місткість автобуса, коефіцієнт змінюваності 
пасажирів. Дані моделі описують зміну часу простою автобусів від од-
ного фактора. Насправді ці фактори роблять сумісний вплив на 
досліджувану величину. Описати її зміну залежно від параметрів транс-
портних засобів і пасажиропотоків можливо з використанням методу 
множинної кореляції. 
Таким чином, однофакторні моделі зміни часу простою автобусів 
на зупинних пунктах маршруту міського пасажирського транспорту 
відображають тенденцію впливу параметрів транспортного засобу і 
пасажиропотоків. Напрямом подальших досліджень є розробка 
багатофакторної моделі зміни сумарного часу простою транспортних 
засобів за період рейсу. Дані закономірності можуть бути використані 
для проведення розрахунків для визначення довжини перегону, яка 
забезпечує мінімальні витрати часу пасажирів на пересування. 
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